








Ha követni akarjuk, mi történt 2007-ben a közlekedés területén, legjobb, ha a té-
nyekbıl indulunk ki. Mindenekelıtt összeállítottuk tehát a fıbb közlekedési esemé-
nyek kronológiáját. (Ld. a dolgozat végén.) 
Az események összeírásához felhasználtuk a fıhatóságok – elsısorban a Gazda-
sági és Közlekedési Minisztérium (GKM) – honlapján található közleményeket, to-
vábbá a sajtó –elsısorban a Népszabadság – fıcímeit. Majd elcsodálkoztunk, mert a 
kétféle forrásból nem egészen ugyanaz az eseménysor bontakozott ki. Vajon hol ke-
ressük a tényeket? 
AZ ESEMÉNYEK ÉS AZ ESEMÉNYEK INTERPRETÁCIÓJA 
Ha egy egyszerő közlekedıt megkérünk, gondolkodjon el azon, milyen közleke-
déssel kapcsolatos eseményt tud felidézni az elmúlt évbıl, nagyjából olyan válaszok-
ra számíthatunk, (nyilván attól is függıen, hogy a válaszadó fıvárosi, vagy az ország 
más táján lakik-e, illetve közösségi, vagy egyéni közlekedést vesz-e fıként igénybe), 
hogy nagy káosz volt a fıvárosban, fıleg, amíg a rakpartokat elöntötte a víz, de 
amúgy is, az építkezések miatt; vagy, hogy jobb az új piros motorvonatokon utazni, 
mint a korábbi szerelvényeken. Ezek a változások – de a késések, a torlódások, vagy 
a tarifaváltozás is – egyelıre sokkal több ember számára jelenthettek közvetlen ta-
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  Az összeállítás a Magyarország Politikai Évkönyve 2007-rıl c. kiadvány hálózatokról szóló feje-
zete számára készült, és annak harmadik kötetében jelent meg. 
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pasztalatot, mint például a potenciálisan nagy jelentıségő, de a hálózaton egyelıre 
kevesek számára hasznosuló Pentele-híd forgalomba helyezése az év közepén. Ettıl 
még természetesen a stratégiai fontosságú döntések meghozatala, a jövı alakítása 
nem kevésbé fontos feladata a közlekedési kormányzatnak, mint az, hogy biztosítsa a 
napi mőködés zavartalan feltételeit. 
A GKM honlapjára 2007 folyamán felkerült események nagyobb része a jövıre 
irányul, alapozó/elıkészítı jellegő. A közlekedıkre közvetlenül érzékelhetı hatása a 
tarifa- és matricaárak változásának volt, (utóbbihoz kapcsolható az is, hogy a teher-
gépjármővek áprilistól gyakorlatilag a teljes gyorsforgalmi hálózaton, a 
nehéztehergépjármővek ennél is kiterjedtebb útszakaszon kötelesek matricát váltani); 
továbbá a forgalomnak átadott új létesítményeknek, így az említett Pentele-hídnak, 
vagy annak az autópálya szakasznak, ami történetesen egy, a Duna-hídnál is hosz-
szabb völgyhíd elkészültéhez kapcsolódott. Még ide sorolható, hogy év közben 14 
vasúti mellékvonalon a Volán vette át a személyszállítási szolgáltatás ellátását, vala-
mint, hogy a fapados járatok fogadására használt Ferihegy 1-es terminál mellett új 
vasúti megálló épült. 
Az alapozó jellegő tevékenységek közül végigkísérte az évet a 2007-13 közötti 
idıszak várható uniós támogatásaira épülı, közel 2000 milliárd forintnyi közlekedés-
fejlesztési tervezetnek a KözOP keretében történı elfogadása, majd az összeg két-
harmadának konkrét kiemelt projektekhez kapcsolása és nevesítése. Az 56 közúti, öt 
vasúti és öt városi tömegközlekedési projekt az augusztusi kormánydöntés szerint a 
fenti sorrendben kereken 35%, 30% és 36 %-os költség arányokat képvisel.2 Egy hó-
nappal e döntés után a GKM közzétette az Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia 
vitaanyagát, vagyis azt a koncepciót, aminek a fı feladata lett volna, hogy a nagy 
horderejő közlekedési döntéseket megalapozza. – További három téma visszatérıen 
is felbukkant az év során: így az M5-ös autópályát üzemeltetı AKA társaság 60 %-os 
magántulajdonból történı állami kivásárlása, (majd a teljes üzemeltetési csomag el-
adásra való elıkészítése – 25 milliárd forintos tétel, 225 milliárdos hitelopció); az 
elektronikus díjszedés érdekében közbeszerzési pályázat kiírására való parlamenti 
felhatalmazás megszerzése (majd visszavonatása – 90 milliárd forintos tétel), és 38 
vasúti mellékvonal személyforgalmának a szüneteltetésére irányuló szándék bejelen-
tése (majd az intézkedés elnapolása – néhány milliárd forintos nagyságrend).  
Talán célzatosnak tőnik, ha a hivatalos bejelentésekbıl ennyire kiélezzük az egy-
másnak ellentmondóakat, hiszen ezzel akár meg is kérdıjelezzük, vajon tudatosan 
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  „A program keretein belül 56 útfejlesztés valósulhat meg 440 milliárd forint értékben, 5 vasútfej-
lesztési projektre összesen 375 milliárd forintot fordíthatunk, valamint 5 városi tömegközlekedési 
fejlesztés valósulhat meg 450 milliárd forint értékben.” Új Magyarország Fejlesztési Terv: több, 
mint 1000 milliárd forint közlekedésfejlesztésre. GKM honlap, 2007. augusztus  
http://www.gkm.gov.hu/sajtoszoba/sajtoanyagok/2007/07auguszt/kozop.html  
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felépített közlekedéspolitika mentén születnek-e meg a közlekedésre vonatkozó stra-
tégiai döntések. Ellensúlyként idézzünk egy olyan összefoglalást is, amelyik a ma-
gyar vasutakkal kapcsolatban éppen az egymáshoz illeszkedı intézkedések össz-
hangjára mutat rá: „A 2007. évben is folytatódott a vasúti reform, amelynek legfıbb 
célja a pazarlást felszámoló, egyszerre hatékonyságközpontú és utasbarát, szolgáltató 
szemlélető mőködés kialakítása a vasúti közösségi közlekedésben. A vasúttársaság 
szervezeti átalakítása, az önálló személyszállító üzletág létrehozása, a teherszállító 
vállalat sikeres magánosítása, a közúti és vasúti tarifarendszerek összehangolása, a 
mellékvonalak üzemeltetésének gazdaságossági felülvizsgálata, a folytatódó jármő-
beszerzések komoly és határozott irányú elırelépést jelentenek a vasút más közleke-
dési módokkal szembeni versenyképességének fenntartása érdekében."3  
A fentiekhez érdemes hozzátenni, hogy „a vasút más közlekedési módokkal 
szembeni versenyképességének fenntartása” mint célkitőzés, nem biztos, hogy a köz-
lekedési kormányzat teljességét egyformán áthatja, hiszen a GKM honlapján, ha a 
Közlekedés fıcímre kattintunk, nem a vasút, de még csak nem is az egységes közle-
kedés fontosságáról értesülünk, hanem (2005 októbere óta) az alábbiakat olvashat-
juk: „Nincs olyan gazdasági felmérés, amely ne mutatná ki, hogy a közúthálózat fej-
lesztése, ezen belül is leginkább az autópálya építés milyen kedvezı hatással jár az 
érintett régiók gazdasági fejlıdésére. Nem kérdéses, hogy a magyar gazdaság legna-
gyobb növekedési potenciálja azokban a régiókban rejlik, amelyek eddig kimaradtak 
a gyorsforgalmi utak hálózatából, és amelyekben a korábbi fejlett ipari és mezıgaz-
dasági kultúra a könnyő elérhetıség hiányában ma nem tud kibontakozni.” 4 
Ha nem a hivatalos kommünikéket, hanem a napisajtónak a kronológiában ösz-
szegyőjtött címeit nézzük, a legkevesebb, amit elmondhatunk, hogy az újságírók 
számára nem tőnt világosnak, következetesnek és érthetınek az év során a közleke-
dési döntéshozatal, és ezt a benyomásukat tudták közvetíteni az olvasóik felé. 
AZ ESEMÉNYEK HÁTTERE, SZÉLESEBB HÁLÓZATI ÖSSZEFÜGGÉSEI 
Nem csupán az újságírók, de ennek az összeállításnak a készítıje is úgy gondol-
ja, hogy a közlekedésfejlesztés nagy horderejő kérdéseirıl rendre alkalmi döntések 
születnek, – jól megalapozott átfogó stratégia nélkül, és a tartósan ható tényezık hiá-
nyos áttekintésével.  
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  2007-ben újabb intézkedésekkel haladt elıre a vasúti reform. GKM honlap. 2007. december 30. 
http://www.gkm.gov.hu/feladataink/kozlekedes/vasutikozl/vasuti_ref.html 
4
  A közúthálózat fejlesztésének jelentısége. GKM honlap.  
http://www.gkm.gov.hu/feladataink/kozlekedes Letöltve 2008. január 
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Európai közös közlekedéspolitika: folyosók a belsı kapcsolatok erısítésére 
Nyugat-Európában a nyolcvanas években kezdtek el több közlekedési ágat ösz-
szefogó ('intermodális') közlekedési folyosókban gondolkodni. Lényegében ennek 
folyományaként kerültek az unió elsı közös közlekedéspolitikai dokumentumába 
(White Paper 1992) a transzeurópai közlekedési hálózatok (TEN-T), amelyek az egy-
ségesülı belsı (értsd uniós) piachoz kívántak egy használható belsı átlapoló (értsd 
unión belüli, országok közötti) hálózatot létrehozni. A közös európai piac világban 
való versenyképességéhez ugyanis fontos összetevı a mőködıképes belsı kapcsolat-
rendszer – hálózati terminológiával élve az erıs kölcsönhatások – pályáinak a bizto-
sítása. 5 
A hazai közlekedéspolitikának hasonlóan fontos feladata az ország versenyké-
pessége érdekében az országos belsı kapcsolatok mőködıképességének a biztosítása. 
Ezek azok a pályák, amelyeken az országban lévı termelı és szolgáltató egységek 
egymással és a hazai fogyasztókkal kapcsolatokat létesítenek, és amelyek segítségé-
vel tevékenységük sokoldalúan beágyazódik a gazdaságba. E mellett természetesen 
szükség van a jó külsı kapcsolatokra is, amelyek a mőködı hazai gazdaságot képe-
sek bekötni a nemzetközi áramlatokba. A külsı és a belsı összeköttetéseknek eltérı a 
funkciója, és a külsı kapcsolatok nyilvánvalóan nem képesek helyettesíteni a belsı 
kohéziót biztosító pályákat.  
Az uniós közös közlekedéspolitikát mintának tekintve, abból sajnos nem a gon-
dolatmenetet és a relatív összefüggést (a belsı viszonyok javításának fontossága) 
vettük át, hanem projekt elemeket – nevezetesen mi is a fı nemzetközi folyosóknak 
adtunk szinte kizárólagos prioritást. Mantraszerően ismételgetjük, hogy ezek a folyo-
sók a versenyképesség letéteményesei, holott egyáltalán nem törvényszerő, hogy 
uniós és országos vagy országos és térségi léptékben azonos kapcsolati elemek len-
nének a gazdasági versenyképesség alapjai. Hálózati terminológiával azt mondhat-
juk, hogy a gyenge kölcsönhatások kapcsolati pályáit egyre erısítjük, az erıs kapcso-
latok pályáit pedig elhanyagoljuk. 
Mivel a megelızı évek eseményei nem képezik jelen dolgozat tárgyát, itt csak 
utalunk arra, hogy más írásokban (pl. Fleischer 2003, Fleischer 2007) a hazai közle-
kedési folyosók tervezésének három fı problémáját emeltünk ki. Az egyiket fentebb 
is kifejtettük, ez a nemzetközi folyosók túlzott prioritása a belsı kapcsolatok rovásá-
ra. A másik probléma, hogy a kibıvített unió nem a teljes térség belsı együttmőködé-
sét tartja szem elıtt, hanem továbbra is prioritást élvez az EU-15-ök hálózatának a 
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  A hálózatokkal foglalkozó szakirodalom funkcionális különbséget tesz a „mindennapi” mőködést 
szolgáló, sőrőbb gócokban gyakran létrejövı erıs kölcsönhatásokat hordozó kapcsolatok, vala-
mint a szintén fontos, alkalmi, ritkábban igénybevett gyenge kapcsolatok között. Ld. Granovetter 
M (1973), Csermely P (2005). 
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kilencvenes években megtervezett meghosszabbítása, a szomszédos területeknek erre 
való felfőzése (ami térségünkben elhanyagolja az EU-12-ek egymás közötti, fıként 
az észak-déli kapcsolatait). A harmadik probléma, hogy Magyarországon a folyosók 
fejlesztése nem csak túlzott súlyt kapott, de ráadásul egy hibás struktúrában megis-
métli a korábbi fıhálózatok sugaras vonalvezetését, ezzel nem a térségi kiegyenlítést 
szolgálja, hanem éppen tovább fokozza az egyenlıtlenségeket és az egyközpontúsá-
got. 
   
    Forrás: Kerékpáros (2007) http://www.gkm.gov.hu/data/cms1392756/kerekparosprogram.pdf  
1a és 1b ábra. A pozitív ellenpélda: az európai és a hazai kerékpárút hálózat terveze-
te. Itt sikerült a térség kiterjedt részein érvényesíteni a hálós rácsszerkezet elképzelé-
sét. (értelemszerően a hegyek és egyéb természeti akadályok elkerülése mellett) 
Hazai fejlesztési tervek uniós támogatással 
Az Új Magyarország Fejlesztési Terv (ÚMFT 2007) egy stratégiai keret-
dokumentum. Célja, hogy megalapozza azoknak a fejlesztési beruházásoknak a kivá-
lasztását, amelyek megvalósításához az unió a 2007-13 közötti idıszakban különbö-
zı forrásokkal hozzájárul. A keretstratégia elıkészítése a megelızı két év feladata 
volt, de az unió Bizottsága 2007 májusában fogadta el a magyar dokumentumot.  
Az elıkészületek korai szakaszában a tervezet két pilléren nyugodott, a gazdasá-
gi versenyképesség és a környezeti fenntarthatóság dinamikus egyensúlyán. A kidol-
gozás során ez az egyensúly megbillent, a stratégiai célok (a foglalkoztatás növelése 
és a gazdasági növekedés) egyértelmően a versenyképességi oldalt hangsúlyozzák, 
míg a „horizontális politikák” azaz a fenntarthatóság, valamint a gazdasági, térségi és 
társadalmi kohézió státusza bizonytalanná vált (ezekre „külön is figyelmet kell fordí-
tani”). A fenntartható fejlıdés nemzeti stratégiája, amelynek meg kellett volna elız-
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nie és alapoznia az ÚMFT kidolgozását, parkolópályára került, és késıi elfogadása 
idejére6 már semmiféle befolyásoló szerepe nem maradt.  
A tervezési idıszakban az ÚMFT közlekedési anyagrészének felépítése jelentıs 
változáson ment keresztül, és a kezdeti alágazati kiindulástól eljutott egy 
összközlekedési felfogásig, továbbá egy hálózati szempontból is méltányolható meg-
közelítésig. A közlekedési prioritás kulcsszava az elérhetıség javítása, ezen belül 
külön blokk foglalkozik az ország (alcímben az ország és a régiók) nemzetközi elér-
hetıségének javításával, egy másik a térségi elérhetıség javításával, és két további 
blokk a gócpontokkal, nevezetesen a gazdasági központok intermodális áruszállítá-
sával, valamint a városok és környékük közösségi személyközlekedésével.  
A helyzet ideálisnak tőnik, hiszen ez a szerkezet explicitté teszi az elhatárolást a 
korábban írottak szerint túlzott figyelemben részesülı külsı kapcsolatok, valamint az 
elhanyagolt belsı összeköttetések között, – azt gondolhatnánk, ezzel rá is irányítja a 
figyelmet a kétféle funkcióra és azok eltérı szerepére.  
A továbbiakban az ÚMFT közlekedési pontjai mellett fokozatosan rátérünk az 
ennek alapján elkészített Közlekedési Operatív Program (KözOP)7 megfogalmazásai-
nak kommentálására is.  
Mit akarunk elérni? 
A nagyon komplex és átfogó szempont, az elérhetıség e dokumentumokban 
egyértelmően közlekedési elérhetıségre leszőkítve van értelmezve. Még ezen belül 
sem térségek, lakók, munkalehetıségek, szolgáltatások elérésére vonatkozik, hanem 
a tervben kizárólag a nagy közlekedési tengelyek által elért sávok jobb (még jobb) 
elérésérıl van szó. (Ez a meggondolás hatja át az áruszállítási logisztika tárgyalását 
is „a fejlesztések a TEN folyosókra koncentrálódnak”.) Valójában az elérhetıségnek 
kellene az átfogóbb célkitőzést, prioritást alkotnia, ehelyett be van sorolva a közleke-
désfejlesztés, mint cél alá. Az elérhetıség ugyanis egy viszony, aminek két oldala 
van: oda tudunk menni a szolgáltatás helyére, (ez valóban közlekedés) – vagy pedig 
azt vagyunk képesek biztosítani, hogy az elérendı szolgáltatások a közelben legye-
nek (ami területfelhasználás, kereskedelempolitika, településpolitika és számos más 
összetevı együttes leckéje.).  
                                                 
6
  A kormány az ÚMFT brüsszeli jóváhagyása után, 2007. június 27-én döntött a Nemzeti Fenntartha-
tó Fejlıdési Stratégia elfogadásáról. Ld. a Környezetvédelmi és Vízügyi Minisztérium honlapján 
http://www.ktm.hu/index.php?pid=13&sid=117  
7
  A KözOP-ot tizenkét további hazai operatív programmal egyetemben 2007 augusztus elsején fogad-
ta el az Európai Bizottság. http://www.nfu.hu/umft_operativ_programok  
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Az ÚMFT „Az ország nemzetközi elérhetıségének javítása” (ill. „Az ország és a 
régiók nemzetközi elérhetıségének javítása”) fı- és alcímei helyett a KözOP egy ko-
rábbi, korrigálatlan megfogalmazásnál rekedt meg: Az ország és a régióközpontok 
nemzetközi elérhetıségének javítása. Valójában nem a központok elérhetıségérıl 
kell gondoskodni, hanem hanem a területi esélykülönbségek mérséklésérıl. A társa-
dalmi és a térségi kiegyenlítés igénye azt kívánja meg, hogy az országon belüli tér-
ségek (azok tetszıleges pontjai) legyenek jól elérhetıek. Kifejezetten e kiegyenlítés 
ellen dolgozik, ha kizárólag egyes pontokra, vagy egyes sávokra való koncentráló-
dást elısegítı fejlesztéseket szorgalmazunk. Ennek végiggondolása segít azt is meg-
érteni, hogy helytelen, ha a nemzetközi elérhetıséget csupán a TEN tengelyekkel vagy 
az autópályákkal azonosítjuk. Ha csak ezek a folyosók szolgálnák a jobb elérhetısé-
get, akkor ahhoz, hogy minden térség jól elérhetı legyen, mindenhova fıvonalakat és 
gyorsforgalmi utakat kellene építenünk.  
A megoldandó feladat éppen fordított: hogyan kell felépíteni és mőködtetni a 
közlekedési infrastruktúra összességét, annak valamennyi rétegét ahhoz, hogy az el-
érhetıség térségivé váljon, azaz ne egyes folyosókra, pólusokra koncentrálódjon.  
Mindezt lehetıleg minimális mennyiségő drága magisztrális tengely (autópálya, 
nagysebességő vasút) kiépítésével kell megoldani. A hálózattervezésnek, a hálózat-
ban való gondolkodásnak ez leckéje. Az ÚMFT és a KözOP is, de az elıdei, a korábbi 
Nemzeti Fejlesztési Terv (NFT-I), a Magyar Közlekedéspolitika, vagy a területi do-
kumentumok is elmulasztották, hogy az elérhetıség kérdéskörét ebben a megközelí-
tésben tárgyalják, és kialakítsák a korszerő közlekedési hálózat különbözı rétegeinek 
az együttmőködésére alapozott rendszer tervezetét. 
A friss közlekedési dokumentumok tehát egyfelıl adósok maradtak a külsı elér-
hetıség fogalmának a tisztázásával, másfelıl a javasolt fejlesztéseiknek a koncentrá-
ló hatása dominál, éppen ellentétesen egy potenciális térségi kiegyenlítı szereppel – 
ezzel ellentmondva a kohéziós politika, a fenntarthatóság, a foglalkoztatás, hosszabb 
távon a versenyképesség kívánatos szempontjainak is.  
A közlekedési anyagrészek központok további erısítését szolgáló prioritásrend-
szere ugyanakkor sajnálatosan harmonizál az ÚMFT ugyancsak központosító terület-
politikájával. Holott az ÚMFT helyzetértékelése árnyaltan bemutatja, hogy szinte 
minden hazai tevékenység esetén komoly problémát jelent a térségi egyenlıtlenség, a 
leszakadás, a polarizáltság; továbbá ezen anomáliák legutóbbi idıszakot is jellemzı 
erısödése. A terv válasza a problémákra területfejlesztési oldalról mégis, egyértel-
mőn a pólusok támogatása, a központok megerısítése. Nagyon is megkérdıjelezhetı, 
hogy azok a pólusok, amelyek eddig is léteztek, és fejlıdésük a helyzetértékelés sze-
rint sem csökkentette, hanem növelte a területi különbségeket, fokozott fejlesztésük-
kel mitıl járulnának egyszerre hozzá a térségi kiegyelítıdéshez.  
Bár szemléletében hibás megközelítésrıl van szó, a megerısített pólusok és köz-
pontok környezı térségükre kifejtett kisugárzó hatását még ilyen körülmények között 
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is javíthatja, ha ezek a gócpontok jól beágyazódnak közvetlen környezetükbe, ott 
szoros és sokoldalú együttmőködési hálózatok részét képezik. Lássuk, vajon „a tér-
ségi elérhetıség javítása” címszó alatt mit tesz a terv ennek – vagyis az erıs kapcso-
latok pályái javításának – érdekében.  
 „A térségi elérhetıség javítása” 
A „térségi elérhetıség” fogalmának értelmezéséhez egyetlen fogódzónk, hogy 
nem nemzetközi elérhetıségrıl van szó (azt ugyanis az ÚMFT elızı pontja tárgyalja). 
Ide tartozik viszont az országon belüli valamennyi kapcsolat: tehát a térségek közötti 
forgalom (az ÚMFT alcímében helytelenül régióközpontok egymás közötti forgalmá-
nak írva), továbbá az egyes térségeken belüli forgalom is. (A KözOP-ban ez utóbbi 
egyszer meg is jelenik a szövegben a ’térségi’ kifejezés zárójeles értelmezéseként.)  
Ennek alapján is biztosan állíthatjuk, hogy a blokk elsı félmondatában jelzett 
cél, miszerint „a régióközpontok bekapcsolódhassanak a transzeurópai folyosók for-
galmába” – nem ide, hanem mindenképpen az elızı pontba, az ország (és a régió-
központok) nemzetközi elérhetıségéhez tartozik.  
Sajnálatos módon az uniós egyeztetések során megjelent egy technikai szem-
pont, miszerint egy alponthoz csak egyféle uniós forrásból származó pénzek tartoz-
hatnak. Ez a feltétel a nemzetközi elérhetıség célkitőzést mindenféle egyéb logikával 
szemben leszőkítette a (kohéziós alapból támogatható) TEN-T folyosók különbözı 
szakaszainak a finanszírozhatóságára (az idıközben különválasztott közúti- és vasúti 
folyosó-szakaszokéra). Ezek után viszont a hazai közlekedésirányítás nem azért kez-
dett harcolni, hogy a a TEN-T hálózat hazai vonalvezetését újradefiniálhassuk a szá-
munkra valóban legfontosabb megépítendı tengelyek mentén, hanem helyette vala-
mennyi, TEN-bıl kimaradó, „de fontos és sürgıs” folyosónkat áttette a „térségi elér-
hetıség” borítékba. Vagyis, ha az M4, az M9 vagy az M30 folyosó az uniótól nem 
kapott transzeurópai címkét, akkor nem az eddigi elképzeléseinket vizsgáljuk felül, 
ütemezzük át, gondoljuk újra – hanem deklaráljuk, hogy az itt építendı autópályák 
nem a nemzetközi megközelítést szolgálják, hanem a „térségi elérhetıséget”. Ezeken 
kívül kereken ötven további egy- és kétszámjegyő fıút-szakasz felújítása és/vagy 
burkolatmegerısítése került még ebben a blokkban nevesítésre, – más nem is. A ki-
választott folyosókon jelentıs mértékben a tranzit nehéztehergépjármő forgalom nö-
vekedése teszi sürgetıvé a burkolatmegerısítés végrehajtását, amit kevéssé indokolt 
helyi, térségi forgalomnak nevezni – fenntarthatósági szempontból pedig egy nyil-
vánvalóan téves (de kétségtelenül az unió egészét, és nem csak bennünket jellemzı) 
irányt képvisel, nevezetesen a közúti áruszállítás térhódításának való behódolást. Ez-
zel szemben vasúti fejlesztés egyáltalán nem jelenik meg ’a térségi elérhetıség javí-
tása’ címszó alatt, – mintha a vasút viszont kizárólag a nemzetközi közlekedést szol-
gálná 
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Összefoglalóan azt mondhatjuk, az ország nemzetközi és belsı elérhetıségét biz-
tosító közlekedéshálózat ÚMFT-n belüli külön blokkokba rendezése a hazai térségi 
közúti és vasúti infrastruktúra állapotán ugyan nem fog változtatni, – azonban két-
ségkívül látványosan hozzásegített bennünket annak bemutatásához, hogy a közleke-
dési kormányzat bármilyen jogcímen elérhetı forrást képes továbbra is az elsısorban 
közúti tranzitforgalmat szolgáló fı folyosók fejlesztésébe invesztálni.  
Kétséges Közlekedésfejlesztési Stratégia 
„Az elmúlt idıszakban erıteljes igény és érdeklıdés mutatkozott egy elemeiben 
összefüggı, tartalmában átfogóan kidolgozott, hosszabb idıtávra készülı és minden 
lényeges közlekedési feladathoz iránymutatással szolgáló közlekedésfejlesztési stra-
tégia iránt.” Az Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia (EKFS Zöld) vitára bocsátá-
sakor a GKM honlapján 2007. szeptember 10-én megjelent fenti állítás kétségtelenül 
igaz, – talán csak az főzhetı hozzá, hogy kár, hogy a GKM-bıl sem 2004-ben, ami-
kor az országgyőlés elfogadta a Magyar Közlekedéspolitika 2003–2015 címő doku-
mentumot, sem azóta nem szóltak, hogy tudják, hogy az nem felel meg a fenti kívá-
nalmaknak. Egyébként az „erıteljes igény és érdeklıdés” valószínőleg most is ke-
vésnek bizonyult volna, ha nem éppen az Európai Bizottságtól érkezik.  
Az EKFS a KözOP-hoz hasonlóan nem alágazati fejezetekre (vasúti-, vízi-, köz-
úti-, légi közlekedés) épült, viszont attól eltérıen nem is a hálózati szintek (nemzet-
közi-, országos-, térségi elérhetıség) szerint alkot kategóriákat, hanem össz-
közlekedési tényezıkkel foglalkozik (biztonság, környezet, energia, intézmények), 
majd személyközlekedés-, áruszállítás- és infrastruktúra-fejlesztésre tagolódik. (Az 
EKFS Fehér Könyv8 a horizontális (összközlekedési) tényezıket átsorolta az anyag 
végére). A KözOP fejlesztései kapcsán fentebb tárgyalt hálózati összefüggések érte-
lemszerően az „Közlekedési infrastruktúrafejlesztés stratégiája” blokkban kaptak he-
lyet, az alábbiakban erre szorítkozik a tárgyalásunk.  
Az EKFS Fehér Könyve az infrastruktúra-fejlesztés területén négy kulcsterületet 
jelöl ki: (1) gazdasági versenyképességet javító közúti és vasúti hálózati szerkezet 
kialakítása, (2) a térségi elérhetıség javítása, (3) a városi és elıvárosi közösségi köz-
lekedés fejlesztése (4) a fıúthálózat teherbírása növelése, a növekvı tengelyterheléső 
közúti jármővek által okozott fokozott útelhasználódás megelızése.  
Ad (1) Bár a versenyképességet javító szerkezetalakítás magyarázata súlyt helyez 
a regionális összefüggésekre is („A célirányos, lokális fejlesztések is jótékony, be-
                                                 
8
  A szeptemberberi vitára bocsátás idején a Zöld Könyv a helyzetértékelés alapján beavatkozási 
kulcsterületeket jelölt ki, és koncepcionális célkitőzéseket fogalmazott meg, a késıbb elkészítendı 
Fehér Könyvre hagyva a célok részletezését és intézkedési terv hozzárendelését. A véleményezési 
szakasz lezárása óta a kijavított Zöld Könyv viseli az EKFS Fehér Könyv nevet. 
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fektetés-ösztönzı hatással járnak, ami a térségi felzárkóztatás egyik eszköze lehet”) a 
leszőrt beavatkozási célnál ez már kevésbé jelentkezik („Gazdasági versenyképesség 
növelhetıségét biztosító fıközlekedési hálózat”), és az utóbbinak felel meg a javasolt 
eszközrendszer (TEN és egyéb fıhálózatok fejlesztése valamennyi alágazatban). Ha a 
KözOP programjaival összevetjük, ez a beavatkozási cél lefedi a nemzetközi elérhetı-
séget javító fejlesztéseket, továbbá az országon belüli, de régióközi elérhetıséget ja-
vító elemeket is.  
Ad (2) A térségi elérhetıség javítása, vagy más helyen „a személy- és áruszállí-
tás regionális elérhetıségi elvárásai” címen az EKFS nem egészen ugyanazt érti tér-
ségi elérhetıségen, mint a KözOP. (A kifejezés az egyik helyen sincs definiálva) Két-
ségtelenül nevesítve megjelenik a fıutak mellett a mellékúthálózat és a vasúti háló-
zat, valamint a vasúti biztosító berendezések és állomási infrastruktúra is – azaz szó 
sincs arról, hogy ide csak közúti fıhálózati elemek tartoznának, mint a KözOP eseté-
ben. A burkolatmegerısítés viszont egyáltalán nem ennél a pontnál jelenik meg, ha-
nem külön kulcsterületet alkot; ld. Ad (4). 
Ad (3) A városi és elıvárosi közösségi közlekedés fejlesztése beavatkozási cél 
körülhatárolásával ilyen jellegő probléma nincs, az megfelel a KözOP hasonló priori-
tásának.9 
Ad (4) A nehéz közúti jármővek okozta gyorsuló út-elhasználódás kérdésköre kü-
lön beavatkozási cél, amelyik ilyen módon az EKFS-ben helyettesíti a KözOP 
intermodális csomópontok infrastruktúrájára kihegyezett áruszállítási prioritási célki-
tőzését, („gazdasági központok intermodalitásának és közlekedési infrastruktúrájának 
fejlesztése”), – és felveti azt a kérdést, vajon reális-e a minisztériumnak az az állítá-
sa, miszerint az új közlekedési stratégia elkészítése nem írta felül a korábban elké-
szült KözOP logikáját.  
Összefoglalóan az állapítható meg, hogy a GKM által meglehetısen kapkodva 
megjelentetett, tartalmában óvatoskodó, (az ÚMFT-hez, KözOP-hoz igazodni próbá-
ló), egyelıre társadalmi szinten kitárgyalatlan, hatályában és státuszában tisztázatlan 
Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia már jelen formájában is több helyen felülír-
ja a KözOP friss hétéves fejlesztési programjának egyes szervezı elveit, és ebbıl kö-
vetkezıen esetenként megkérdıjelezi annak tartalmát is. További feladatot jelent az 
EKFS hosszú távú stratégia valós társadalmi megvitatása és a hálózati elveinek az 
összerendezése, tisztába tétele.  
                                                 
9
  Azt a kis különbséget, hogy az EKFS az indokolásban „az áruk és személyek áramlásának zökke-
nımentes biztosításáról” beszél, inkább következetlenségnek tekintjük, a továbbiakban maga az 
EKFS is csak a személyközlekedéssel foglalkozik ezen a kulcsterületen belül. 
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ÖSSZEFOGLALÁS 
Az uniós források kiaknázására épülı hazai fejlesztési tervek (Új Magyarország 
Fejlesztési Terv. ill. ennek a 2007 nyarán rögzített Közlekedési Operatív Programja) 
felgyorsították a finanszírozhatóság formai feltételeinek megfelelı projektek iránti 
keresletet, ugyanakkor a korábbinál is feltőnıbbé vált, hogy az egyedi projektek mö-
gül mennyire hiányzik az átfogó stratégia és a hálózati összefüggésekben való gon-
dolkodás. Bár utólag (2007. szeptember) a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium 
vitára bocsátotta Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia címő elképzelését, ez dek-
laráltan elsısorban a korábban megfogalmazott projektekkel kívánt konzisztens ma-
radni, és mindenféle vitát és késlekedést elkerülendı ismét elmulasztotta valódi és 
egyértelmő stratégiai célok és prioritások határozott felvetését.  
A közlekedésfejlesztés hazai gyakorlata sajnálatos módon továbbra is elsısorban 
a kapacitáshiányok toldozgatására épül; és a jövıbeli fejlesztések ennek következté-
ben, ahelyett, hogy meghaladnák, megerısítik, és tovább merevítik az egyébként 
minden helyzetfeltárásban elmarasztalóan emlegetett fıváros-centrikus struktúrát. 
További problémaként jeleztük a nemzetközi folyosók fejlesztésének túlzott prioritá-
sát a hazai tervezésben (a hazai funkciójú fı- és mellékhálózatok rovására), ezen be-
lül is a kelet-nyugati nemzetközi folyosók kizárólagosságát az észak-déli (csatlakozó 
országok közötti) kapcsolati elemek rovására. A dolgozat bemutatja, hogy ezek a 
problémák jelen vannak a 2007-ben készült, vagy elfogadott stratégiai dokumentu-
mokban is.  
A gyorsforgalmi úthálózat (csakúgy, mint a nagysebességő vasút) funkciójában 
új réteget képvisel: nevezetesen a falvakat egy térségben összekapcsoló alsóbbrendő 
hálózatok, illetve a városokat nemzeti szinten összekapcsoló fıhálózatok helyett a 
régiókat kontinentális szinten összekapcsoló folyosók kiépítésérıl van szó. Ennek az 
új hálózati szintnek a kialakításakor kivételes alkalom kínálkozott (volna) a pálya-
függıségbıl adódó kötöttségek meghaladására, azaz a hazai fıhálózat sugaras struk-
túráját meghaladó nyitott rácsos hálózati szerkezet kiépítésére. Ezzel szemben a há-
lózati átgondolás elmaradt, és a mai tervek is a fıútvonalak mellé húzott autópályák 
további építését szorgalmazzák.  
A terjedelmi keretek nem tették lehetıvé további fontos, – és hálózati összefüg-
géseket is érintı – kérdések elemzését. Ilyen lenne mindenekelıtt az áruszállítási, 
logisztikai elképzelések (2008 januárjában tette közzé a GKM megvitatásra logiszti-
kai stratégia tervezetét) részletes bírálata; a fıvárosi és agglomerációs összefüggések 
áttekintése, vagy a vasúti mellékvonalakkal is összefüggı térségi közlekedési (nem 
csak vasúti) irányítás kérdéskörének a tárgyalása.  
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FÜGGELÉK  
KRONOLÓGIA 2007  MAGYARORSZÁGI KÖZLEKEDÉS 
Fı források:   
(1) Elsısorban a GKM, továbbá az NFÜ és a fıváros hivatalos honlapja,   
(2)  Népszabadság, esetenként Index stb. egyéb sajtóorgánumok is, ill.   
(3) [saját megjegyzések]  
      Összeállította Fleischer Tamás 
 
2007. január 1. Vasúton 16 %-os, helyközi autóbuszon 6 %-os tarifaemelés. – „Az autópálya 
matricák ára 2007. január 1- tıl érzékelhetıen csak a nehéz tehergépjármővek számára emel-
kedik.” [ez 15,3 %-ot jelent]  
2007. január 1-jétıl egyszemélyes zártkörően mőködı részvénytársaságként látja el jogsza-
bályban meghatározott feladatait a HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgálat. 
2007. január 1. Nyolc ország közös munkájával elindult a felkészülés a folyami információs 
szolgáltatások (RIS) – azaz az egységes uniós információs szolgáltatások rendszerének a ki-
alakítására. Az uniós tagállamok közremőködésével megvalósuló fejlesztések a belvízi hajó-
zás forgalom- és közlekedésirányítását támogatják, beleértve — ha technikailag megvalósít-
ható — a más közlekedési módokhoz való kapcsolódást. 2009. január 1-ig életbe kell léptet-
ni. 
2007. január 11. Népszabadság. 4-es metró: felszíni csúszásveszély.  
2007. január 11. Népszabadság Matricásítás táguló keretek között. Útdíj 
plusz ezernyolcszáz kilométeren? A többségében még meg sem épült utak 
díjasításáról és az áprilistól a kamionok számára fizetıs ezer kilométer-
nyi fıútról nincs döntés. 
2007. január 18. Népszabadság. Uniós pénz nélkül kátyúban ragad a 
közúthálózat. A pénzigényes autópálya-építések miatt évek óta nem költ 
az állam közutakra. A 30 ezer kilométer hosszú úthálózatnak így ma már 
több mint 60 százaléka rossz minıségő, vagyis balesetveszélyes. 
2007. január 19. Népszabadság. M5: autópályacég eladó. Lemond a 
kormány az AKA kivásárlásáról?...A cég állami kivásárlására nincs pénz. 
2007. január 19. Népszabadság: Az EU a vonatokon feladta a belföldi 
piacnyitást. Nem kis meglepetéssel ért véget az Európai Parlament teg-
napi szavazása a vasúti személyszállítás liberalizációjáról… 
2007. január 31. A kormány elfogadja a Közlekedési Operatív Program u.n. indikatív pro-
jektlistáját. 2007-2013 között a közlekedés területén megkülönböztetett figyelmet élvez az 
ország nemzetközi összeköttetésének, valamint a régiók egymás közötti kapcsolatainak fej-
lesztése, illetve a környezetkímélı és az elıvárosi közösségi közlekedési módok támogatása. 
A közlekedés fejlesztésére az Új Magyarország Fejlesztési Tervben 2000 Mrd forint áll ren-
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delkezésre. A Közlekedési Operatív Program (KözOP) több mint 1700 Mrd forint fejlesztési 
forrást tartalmaz, a többi pénz a regionális operatív programokban áll rendelkezésre. Ez 
utóbbiból a közlekedés területén elsısorban a helyi érdekeket szolgáló utak fejlesztése való-
sulhat meg. A KözOP-ból rendelkezésre álló összeg mintegy 50 százaléka a közúthálózat, 
alapvetıen a gyorsforgalmi úthálózat, valamint az egy és két számjegyő utak fejlesztésére 
fordítható majd. Az összeg másik fele fıleg a vasúti és közösségi közlekedési fejlesztésre 
valamint a közlekedési módváltást lehetıvé tevı helyszínek, intermodális logisztikai köz-
pontok támogatását szolgálja. A beruházások összesen hét évre szólnak. A kiválasztásra ke-
rülı, és a hét éves idıszak elején indítható projektek részletes megvalósítási ütemtervét és 
költségigényét a decemberben kialakítandó akciótervek tartalmazzák majd.  
2007. január 31. Népszabadság. Késik a MÁV személy. A menetrenddel 
nem csak az utasok elégedetlenek. Elméletileg július elsejéig kellene élet-
re hívnia a MÁV-nak a saját Személyszállító Vasúti Szolgáltató (Szevasz) 
Zrt.-jét, a cégalapítás azonban – úgy tőnik – kétszeri halasztás után ismét 
késni fog. … Az utasok elégedetlensége, és a kormányzat türelmetlensége 
mellett a MÁV ütemes menetrendje „belsı” ellenzéket is kapott. Az idén 
privatizációra készülı MÁV Cargo Zrt.-nél legalábbis nem veszik igazán 
jó néven, hogy tehervonataik gyakran azért nem tudnak idıben elindulni, 
mert a vasút vontatójármővei a személyszállító szerelvények továbbításá-
val vannak elfoglalva. 
2007. február 9. Népszabadság. Magánvasút megy Ferihegyre 2010-tól. 
Vonat helyett egyelıre újabb ígéret az egyes terminál mellett. …Az ál-
lamnak 2027-ig évente 3,5 milliárd, az utasoknak jegyenként 1500-2000 
forintjába kerülne a Ferihegyi kettes terminál (Keleti pályaudvarról indu-
ló) új gyorsvasútja.  
2007. február 16. Népszabadság. Operatív késés. Bajnai Gordon bírálja 
Kóka János gazdasági minisztert. Stratégiai tervek nélkül 
négyezermilliárd forint uniós pénz hatékony felhasználása kerülhet ve-
szélybe. … Újabb problémákat vetít elıre, hogy a KözOP nagyprojektjei-
nek a listája túltervezett, és hiányzik a beruházások prioritási sorrendje 
is. 
2007. február 23. Népszabadság. Új állami teher, még csak a kamiono-
kon. Az útdíjszedési rendszer többe kerül, de több bevételt is hoz. Az ára 
elérheti a 60-80 milliárd forintot, ezért ismét csúszik az elektronikus 
útdíjszedı rendszer kiépítése. … Az osztrák és a német rendszerépítık 
már lobbiznak az üzletért. 
2007. február 28-án a GKM bejelentette azt a szándékát, hogy az ÁAK Zrt. opciós jogával 
élve, 40 százalékos részesedése mellé megvásárolja az M5-ös sztrádát üzemeltetı AKA Zrt. 
60 százalékát is annak érdekében, hogy a társaság teljes egészében a birtokába kerüljön. A 
tranzakció kezdı lépéseként az ÁAK Zrt. jóváhagyást kérı levéllel kereste meg az AKA fi-
nanszírozói konzorciumának vezetıjét. A bankkonzorcium válaszlevelét az ÁAK elıször 
2007. március közepéig, majd március végéig várta. A GKM, mint az ÁAK Zrt. tulajdonosi 
jogainak gyakorlója arról is döntött, hogy amint a 100 százalékos üzletrész állami tulajdonba 
kerül, az AKA Zrt-t nyílt pályázat útján értékesíteni kell annak érdekében, hogy az autópá-
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lya-üzemeltetı piac többszereplıssé váljon, a verseny pedig jobb szolgáltatást hozzon a 
sztrádákat használók számára. 
2007. március 1. Népszabadság. Teljesen állami lesz az M5-ös. 
2007. március 2. Népszabadság. Vonatok mennek, buszok jönnek. Szom-
baton a szárnyvonalakon visszavonul a MÁV 
2007. március 3-án üzemzáráskor a MÁV 14 mellékvonalán szolgáltatóváltás történt, a vo-
nalak személyforgalmát a területileg illetékes Volán társaság vette át. 
 
2007. március 12. Népszabadság. A vasút viszi el a konvergencia-
programot? Az idei papíralapú nyereség után további évi 50 milliárdra 
volna szüksége a MÁV új személyszállító cégének. 
2007. március 12. Népszabadság. 4-es metró: az ajtók záródnak? Har-
minc év elıkészítés után dicstelen véget érhet a 4-es metró története; 
Brüsszel ugyanis nem hajlandó a magyar fél által várt mértékben támo-
gatni a beruházást… 
2007. március 16. Népszabadság. Demszky: Lesz metró, de drágábban és 
késıbb. … Most áprilisra ígérik az alagútfúrást. – Leváltották a gigabe-
ruházás vezetıjét. 
2007. március 27. Népszabadság. Vasárnapi matricásítás. Kamionnal a 
fıutakon, teherautóval az autóutakon is fizetni kell –Telefonnal spórol-
hatnak a motorosok. … terjeszkedik a matricás útdíjrendszer. 
2007. április 1-jétıl a díjfizetési kötelezettség kiterjesztésre kerül: A 3,5 tonna megengedett 
össztömegnél nehezebb gépjármővek az eddig ingyenes autópálya-szakaszokat és az autó-
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utakat is díjfizetés ellenében vehetik igénybe, továbbá a 12 tonna megengedett össztömegnél 
nehezebb gépjármővek az országos közúthálózat egyes, kijelölt szakaszain is matricát köte-
lesek vásárolni. Egy napos matricát vehetnek a D2 és D3 kategória jármővei is [ami a D4 
egynapos matricával azonos]. 
2007. április 4. Népszabadság. Híd a jövıbe. … A kıröshegyi völgyhidat 
bele kéne komponálni a Harmadik Magyar Köztársaság címerébe: rette-
netesen ronda, drága, és az égvilágon semmi értelme. Viszont számláját 
még száz évig fizetni fogjuk. … A költségvetési hiányt egekbe röptetı ma-
gyar autópálya-program része az, azé az autópálya-programé, amely a 
magyar politikai elit legfontosabb és jószerével egyetlen szellemi teljesít-
ménye az utóbbi húsz évben. … (Uj Péter) 
2007. április 14. Népszabadság. Felezné a MÁV a menetrendet. Hetven 
vonalán nem tudja finanszírozni a személyszállítást, így vonatai egy ré-
szének leállítására kényszerülhet a MÁV 2008-ban. A mostani menetrend 
fenntartásához 41 milliárd hiányzik. 
2007. május 1-jétıl került sor a helyközi közlekedési tarifák egységesítésére és az egységes 
díjövezeti rendszer bevezetésére 
2007. május 2. Népszabadság. Menekülés az M5-ösrıl. Elmarad a kivá-
sárlás, pénzügyi befektetıé lesz az AKA? Bizonytalan az M5-öst üzemel-
tetı Alföld Koncessziós Autópálya Zrt. sorsa. A társaság magánbefekte-
tıknél lévı hatvan százalékának állami kivásárlását már bejelentették, a 
gazdasági tárcánál azonban ismét az Állami Autópálya Kezelı Zrt. negy-
venszázalékos részvénycsomagjának eladását fontolgatják. 
2006. május 7. [Az Európai Bizottság döntésének a dátuma] Lezárultak a tárgyalások az Új 
Magyarország Fejlesztési Tervrıl az Európai Bizottság és a magyar kormány között. Hazánk 
2007 és 2013 között 22,4 milliárd eurós uniós támogatásban részesül, hogy felzárkózhasson 
a fejlett országokhoz.  
2007. június 9. Népszabadság. MÁV-ingatlantervek milliárdos alapon. 
Felpörgetné ingatlanjai értékesítését a MÁV: 2010-ig 420 milliárd forint 
értékő épület- és földvagyonának tíz százalékát árulná ki.  
2007. június 15. Népszabadság. Aquincumi híd: tíz év múlva. Egyelıre a 
Körvasút is kimaradt az uniós projektekbıl. … „A rendelkezésünkre álló 
területsávban, a vasúti pálya északi oldalán csak a tervezett kétszer két-
sávos közúti pálya helyezhetı el, kötöttpályás tömegközlekedési jármő el-
helyezésére nincs mód.” Ennek hiányában viszont a közlekedési miniszté-
rium és a Nemzeti Fejlesztési Ügynökség a 2007-2008-as akciótervben az 
aquincumi híd építését nem támogatja – derül ki az uniós akcióterv mel-
lékletébıl.   
 
Népszabadság. Elcsúszhat az e-útdíjszedés. A teherautókat sarcoló rend-
szer leghamarabb 2009-re lehet kész. … Új felelıse lehet az elektronikus 
útdíjrendszer kiépítésének: a 92,8 milliárd forintos közbeszerzés lebonyo-
lítása a Közlekedésfejlesztési Koordinációs Központtól a Nemzeti Infrast-
ruktúra Fejlesztı Zrt.-hez kerülhet. Az átadással járó késés miatt a meg-
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tett úttal arányos díjakat a teherautók és az autóbuszok csak 2009-tıl fi-
zetik. … De a módosító javaslat látszólag függıben hagyná azt is, hogy ki 
és mennyiért végezné a díjszedés és az úthasználat jogosultságának el-
lenırzését. Ez az eredeti elképzelések szerint az Állami Autópálya Kezelı 
(ÁAK) Zrt. feladata lenne. A céget azonban már nem nevesítenék, és a be-
tervezett 23,5 milliárd forintos költségprognózis is eltőnne a szövegbıl.  
2007. június 28. Az Országgyőlés 69/2007. (VI. 28.) határozata felhatalmazást adott a meg-
tett úttal arányos, elektronikus útdíjfizetési rendszer magyarországi bevezetéséhez kapcsoló-
dó közbeszerzési eljárás megkezdéséhez. Eszerint a Magyarországon alkalmazni kívánt 
technológiát közbeszerzési eljárás során választja ki a Közlekedésfejlesztési Koordinációs 
Központ. A nyertes cég finanszírozza, építi és mőködteti majd a technikát és az ehhez kap-
csolódó rendszert. A terv szerint a rendszer 2008 januárjától mőködik, kizárólag a 3.5 tonna 
megengedett össztömeget meghaladó gépjármővek számára. A személyautók továbbra is a 
matricás rendszerben fizetik az úthasználati díjat. 
2007. június 22. Népszabadság. Gyır–Gönyő: kikötı negyedik nekifutás-
ra. Ma eredményt hirdetnek a gönyői kikötı tízmilliárd forintos fejlesztési 
tenderén – immáron negyedszer. A három elızı pályázatot ugyanis a 
vesztes felek kifogásai nyomán idırıl idıre vissza kellett vonni. Ha a 
gyıztes kiválasztásába ismét hiba csúszik, a projekt elmaradhat, és 7,2 
milliárd forint uniós támogatás is elveszhet. 
2007. június 22. Népszabadság. Kiürített autópálya-kezelı eladó. Az ÁAK 
felét szakmai befektetınek adnák, felét tızsdére vinnék, de elıtte elveszik 
a cég értékes üzletrészeit és jogosítványait. 
2007. június 30. Népszabadság. MÁV Start: szabad jelzés, feltételekkel. 
… Utolsó pillanatban, de várhatóan kiadja a MÁV Start Zrt. Mőködési 
engedélyét a Magyar Vasúti Hivatal. 
2007. július 1-jén kezdte meg mőködését a MÁV-START ZRt., az önálló személyszállítási 
vállalat  
[Folyamatosan, egyre több vasútvonalon jelennek meg az újonnan beszerzett motorvonatok, 
illetve a felújított német személyszállító kocsik.] 
2007. július 16. A szolnoki fıvonalon elkészült új állomás átadásával a Nyugati pályaudvar-
ról 25 perces menetidıvel vasúton is elérhetıvé vált a Ferihegy 1-es terminál [ahonnan a fa-
pados repülıgépek indulnak és érkeznek] [Napközben félóránként (’25, ’50 és ’55) indul 
olyan vonat, amely megáll Ferihegyen, 20 órától pedig óránként.]  
2007. július 19. Népszabadság. Felújítás után száguldás. Jövıre kezdıd-
het a vasúti híd rekonstrukciója. Sokéves halogatás után jövı nyáron új-
jáépítik az Északi összekötı vasúti hidat, melyen ismét száguldhatnak 
majd a szerelvények. A beruházás alatt a BKV is besegít majd a vasútnak: 
a hidat hajókkal pótolják, a Nyugat pályaudvar helyett pedig a HÉV síne-
ken át a Margit hídig (vagy Kaszásdülıig) közlekednek a vonatok. 
2007. július 23-án Gyurcsány Ferenc miniszterelnök és Kóka János gazdasági és közlekedési 
miniszter Dunaújvárosban ünnepélyesen átadta forgalomnak a Pentele hidat, az M8 autópá-
lya Dunán átívelı hídját, és az M8 autópálya hozzá kapcsolódó 5,2 kilométeres szakaszát. A 
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kosárfül ívekre kábelekkel függesztett gerendahíd 1682,55 m hosszú, fesztávolsága 307,9 m.  
A Pentele híd ezzel a mérettel, ebben a szerkezeti kialakításban a világ legnagyobb kosárfülő 
hídja. Egyúttal Magyarország legnagyobb nyílású hídjának címét is átveszi az Erzsébet-
hídtól, melynek középsı nyílása 290 m-es. 
2007. augusztus 4. Népszabadság. Kıröshegy: csak azért is híd. Viadukt 
nagykoalíciós nyomvonalon. 
2007. augusztus 8-án, „Autópályán utazhatunk végig a Balaton mellett.” (GKM) A (módosí-
tott) kivitelezési határidınél négy nappal hamarabb, hivatalosan is átadják a forgalomnak 
Közép-Európa leghosszabb közúti völgyhídját. „…az így teljessé váló dél-balatoni szakasz 
tehermentesíti az üdülı övezetet és könnyebben megközelíthetıvé teszi a Balaton régiót az 
idegenforgalom számára” „…a 2 kilométer hosszú, 41 milliárd forintos költségvetéső völgy-
híd egyedülálló mérnöki és kivitelezési munka, az elmúlt három év legnagyobb európai híd-
beruházása, amely impozáns turisztikai látványt is nyújt.” (GKM)  
2007. augusztus 8-án a kormány több mint 1000 milliárd forint út– és közlekedésfejlesztésrıl 
döntött. A program keretein belül 56 útfejlesztés valósulhat meg 440 milliárd forint értékben, 
5 vasútfejlesztési projektre összesen 375 milliárd forintot fordíthatunk, valamint 5 városi 
tömegközlekedési fejlesztés valósulhat meg 450 milliárd forint értékben. A program keretein 
belül több mint 770 kilométernyi út épülhet, illetve újulhat meg, ami több, mintha keresztül-
szelnénk az országot, és oda–vissza megtennénk a Miskolc–Pécs távolságot. A Kormány 
holnap hozza nyilvánosságra a támogatott projektek teljes listáját.  
„Magyarország földrajzi fekvése gazdasági szempontból rendkívül kedvezı, az országon 
több fı Kelet– és Nyugat-Európát összekötı fı közlekedési folyosó áthalad. A gyors ütem-
ben fejlıdı kelet–európai gazdaságok elsı számú kereskedelmi útvonala is hazánkon keresz-
tül vezet. Ha mindezen adottságok felelıs fejlesztéspolitikával találkoznak, hazánk lehet a 
térség logisztikai központja. Lehetıségeink kihasználásához azonban pótolnunk kell az or-
szág gyorsforgalmi úthálózatának hiányosságait, korszerősítenünk kell vasúthálózatunkat, 
bıvítenünk kell a közutak és vasutak helyenként szőkös kapacitását, növelnünk kell ezek 
teherbíró képességét, valamint  a nagyvárosi közösségi közlekedés fejlesztésével élhetı or-
szágot kell teremtenünk, hogy hazánk mindannyiunk otthona is lehessen. A Magyarországon 
futó autópályák hossza mindössze 40 százaléka az EU15-ök átlagának. A gyorsforgalmi út-
hálózat kiépítettsége mindössze 47 százalékos, és az utak terhelhetıségének növelése érde-
kében mintegy 1000-1200 km burkolat megerısítése szükséges. Emellett növelni kell a tele-
püléseket elkerülı utak hosszát illetve számát is, mivel az országos fıutak 30 százaléka la-
kott területen halad át. Ez nagy mértékben rontja az ott lakók életminıségét.” 
2007. augusztus 29. 56 milliárd forint a Kerékpáros Magyarország Programra. A Gazdasági 
és Közlekedési Minisztérium az életmód pozitív változásainak további támogatása érdekében 
— a Környezetvédelmi és Vízügyi, az Egészségügyi Minisztériummal és civil szervezetek-
kel közösen kidolgozta a „Kerékpáros Magyarország Programot”, hiszen a kerékpározás 
egyaránt értelmezhetı a közlekedés, a környezetvédelem és az egészségmegırzés hatékony 
eszközeként is. Az április 22-én megnyitott vita lezárult, és a szaktárcák – a civil szervezetek 
szakértıinek támogatásával - összeállították a végleges programot. Ennek megvalósítására a 
2007-2013 közötti idıszakban 56 milliárd forint, kifejezetten kerékpáros keret áll rendelke-
zésre. A keret tartalmazza a KözOP (14 milliárd forint), a ROP-ok (28 milliárd forint) és az 
évi 2 milliárd forint hazai, központi forrást is, mely 7 évre 14 milliárd forintot jelent. 
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2007. szeptember 10. Elkészült az Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia. „Az elmúlt idı-
szakban erıteljes igény és érdeklıdés” [értsd: az unió elıírta az operatív program elfogadá-
sához] „mutatkozott egy elemeiben összefüggı, tartalmában átfogóan kidolgozott, hosszabb 
idıtávra készülı és minden lényeges közlekedési feladathoz iránymutatásul szolgáló közle-
kedésfejlesztési stratégia iránt. Az Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia tervezete elké-
szült, a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium honlapján elolvasható.” [Keltezés nélküli, 
nyilvánvalóan késıbbi kiegészítés:] „A szakmai, társadalmi észrevételek figyelembe vételé-
vel szintén kidolgozásra került a stratégia Fehér Könyve, amely akciók, intézkedések formá-
jában részletesen lebontja a célrendszert, és azok eléréséhez pénzügyi és intézkedési tervet 
rendel. A végleges stratégiához monitoring-rendszer is készül, amely a megvalósulás nyo-
mon követéséhez alkalmas mutatószámok jelenlegi és tervezett értékeire épít.” 
2007. szeptember 13. Népszabadság. Nem csak az utakon van káosz. A 
fıvárosi közlekedésszervezésben a jobb kéz azt sem tudja, van-e egyálta-
lán bal. … Fokozatosan nyitják meg a rakpartokat. A keddi 692 cm-es te-
tızés után a Duna szerdán apadásnak indult.  
2007. szeptember 24. Népszabadság. Személyre szabott BKV. Európa 
legkorszerőbb információs rendszere készül. (Antal Attila vezérigazgató 
nyilatkozata)  
2007. október 1. Népszabadság Járatritkítást javasol a BKV. Hajnali és 
hétvégi járatritkítást – „ésszerősítést”… 
2007. október 11. Népszabadság. Szolnokra viszi tízmilliárdos beruházá-
sát a Stadler. (Aluminium kocsitestek gyártása, 400 foglalkoztatott, Szé-
kesfehérvár helyett esett a választás Szolnokra.)  
2007. október 12. „GKM: jelenleg nincs az M6-osnak alternatív nyomvonala” A Gazdasági 
és Közlekedési Minisztériumhoz nem érkezett olyan megalapozott javaslat a Nemzeti Inf-
rastruktúra Fejlesztı Zrt-tıl, amely az M6-os autópálya alagutas nyomvonalától és mőszaki 
megoldásaitól való eltérést tartalmaz. 
2007. október 18. Népszabadság. Már a buszokat adják el a Volánok. A 
társaságok eddig az ingatlanok és más vagyonelemek eladásával tüntet-
ték el veszteségüket, mostanra viszont egyetlen eszközük maradt: a buszok 
eladásának és visszabérlésének trükkje. Ezt a hírek szerint már el is kezd-
ték. A Volán-társaságok kizárólag a rendeletben megszabott utazási ked-
vezmények kiegészítésére kapnak pénzt. Mindez idén azért lett kevés, mert 
szőkítették a menetrendet, és a megszüntetett vasúti mellékvonalak men-
tén is a Volán szállítja már az utasokat. Jövıre - számításaik szerint - 
újabb 8,3 milliárd forint plusz költségtérítésre lenne szükségük a buszos 
cégeknek.  
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2007. október 25. A GKM bejelenti, 38 mellékvonal (2065 km) kapcsán javasolja az érintett 
önkormányzatoknak, hogy mivel a viszonylatok országos hálózatban tartása nem bizonyult 
indokoltnak, kezdeményezzék azok térségi vasúttá történı átminısítését. [Bár csak 10 vonal 
esetében kezdeményezték az önkormányzatok az átminısítés vizsgálatát, az egyeztetés során 
felmerült érvek további 16 vonal esetében is kellı megalapozottság nélkülinek mutatták az 
utasforgalom szüneteltetésének elrendelését, így a GKM 26 vonal esetében a teljes 
2007/2008. menetrendi évre, 12 vonal esetében pedig 2008. május végéig rendelte meg a 
vasúti közszolgáltatást. A további lépések megtétele elıtt a GKM szükségesnek ítélte a már-
ciusban 14 vonalon szüneteltetett vasúti személyszállítás gazdasági és társadalmi hatásainak 
az áttekintését és az erre vonatkozó mérleg elkészítését.] 
2007. november 27. Népszabadság. Pluszmilliárdokat kapnak a Volánok? 
Terven felüli támogatást kaphatnak a költségvetéstıl a Volán-társaságok. 
A buszos cégek azonban a kért összegnek csak egy részéhez juthatnak 
hozzá. Egy már készülı elıterjesztés szerint a kormány várhatóan há-
rommilliárd forinttal fejeli meg a helyközi autóbuszjáratok 2007-es üze-
meltetésének támogatására szolgáló mintegy 50 milliárd forintos költség-
vetési keretet. Az elmaradt fogyasztói árkiegészítést veszteségkiegyenlítés 
címén pótló összeget a hírek szerint legkésıbb december 15-ig kifizetik.  
2007. november 28. Népszabadság. Százkétmilliárd forintért kel el a 
MÁV Cargo. A már korábban önállósult MÁV Cargo ZRt. tavasszal meg-
hirdetett privatizációs pályázata sikeresen zárult le. A Rail Cargo Austria 
és a GYESEV konzorciuma nyerte a privatizációs tendert.  
2007. november 28. Népszabadság. Dugóból a Dunára? Menekülıutat 
kínálhatna a hajózás Budapestnek, de komoly beruházásokra lenne szük-
ség – ismertette elképzeléseit a BKV. 
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2007. november 30. Népszabadság. Menetrendváltás könyv nélkül. Vesz-
teséges üzleti tervvel (30 milliárd hiányzik) menetrendkönyvek nélkül vág 
bele december 9-én életbe lépó új menetrendje teljesítésébe a MÁV Start. 
…sokáig úgy látszott, decemberben a MÁV utasforgalmi adatai alapján 
kiválasztott 21 mellékvonalon állítják le a személyvonatokat… október 
közepén kiderült, hogy a halálra ítélt vonalak közül öt bezárásához nin-
csenek meg a feltételek…A gazdasági tárca és a nagyobbik kormánypárt 
egyeztetésein azonban a bezárandó vonalak listája tovább rövidült. … A 
vonalbezárások apropóján fellángolt sztrájkhullám azonban, ha nem is 
véglegesen, de 2007-re pontot tett a vonalbezárások ügyére. … Mindez a 
számítások szerint az év elsı három hónapjában 45 milliárd forint több-
letköltséget jelent az állami vasút személyszállító cégének. 2008-ban a 
cég vesztesége elérheti a 30 milliárd forintot, annak ellenére, hogy a 
MÁV Start az ideinél több, 133 milliárd forint árkiegészítést kap az ál-
lamtól, a várt jegyárbevétel pedig 40 milliárd forint lesz. 
2007. december 15. Népszabadság. Listával már tele a padlás. Meg nem 
valósuló fejlesztések elıkészítésére mennek a milliárdok? … azokat a 
nagyberuházásokat sem sikerült megfelelıen elıkészíteni, amelyekrıl 
2005-ben döntött a kormány, és idén kellett volna az EU-nak benyújtani. 
Megint elszállt egy év.  
2007. december 17. A GKM az elektronikus útdíjfizetési rendszer tender visszahívását kez-
deményezi. Az Országgyőlés december 17-i, hétfıi ülésén elfogadta az egyes közlekedési 
törvények módosításáról szóló törvénycsomagot, ennek egy rendelkezésével hatályon kívül 
helyezve a használatarányos, elektronikus útdíjfizetési rendszer (ED) magyarországi beveze-
téséhez kapcsolódó közbeszerzési eljárás megkezdéséhez adott korábbi felhatalmazását. Bár 
a parlamenti döntés nyomán az eredetileg kitőzött, 2009. január 1-jei határidıre a rendszer 
országos bevezetése elıreláthatóan nem lesz tartható, a GKM a keretfeltételek változását 
tudomásul véve a maga részérıl mindent elkövet azért, hogy az elképzelés a korábbi célkitő-
zések igényelt mértékő módosulása mellett a lehetı legkorábban megvalósulhasson. 
A magyar vasúthálózat 2007 – 2013 közötti, a Kohéziós Alap támogatásra alapozott fejlesz-
tési elképzeléseit a Közlekedési Operatív Program (KözOP) foglalja össze, amelyben a vasút 
fejlesztése prioritást kapott. A fejlesztések - a GKM Egységes Közlekedésfejlesztési Straté-
giájában foglaltaknak megfelelıen - elsısorban a nemzetközi korridorokra, a törzshálózati 
vonalakra és az elıvárosi közlekedésre irányulnak. Európai uniós forrásból 500 kilométernyi 
vasút fejlesztésére nyílik lehetıség az elkövetkezı években. 
2007. december 18. Népszabadság. Már a koncepció is megbukott. A fı-
város aktuális közlekedésfejlesztési terve éppen csak félidejéhez érkezett, 
de máris elavult, újat készítenek.  
2007. december 21. Tegnap jóváhagyta az FSZKT módosítását a Fıvárosi Közgyőlés, ezzel 
minden korábbi akadály elhárult a gyıztes kihirdetése elıl. Budapest így jelezte: a Kormány 
mellett most már a fıváros is teljes mellszélességgel támogatja a Kormányzati Negyed 
ügyét! 
[CSAK AZ ÉVNEK VAN VÉGE] 
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2008. január 8. Index. Lefújták a kormányzati negyedet. Ahogy azt már tavaly 
megírtuk, kihátrált a kormány a Nyugati pályaudvar mögé tervezett kormányzati 
negyed mögül.  
2008. január 11. Hetek Online Nincs megállás: A 4-es metró tragikomédiája. A 
hét elején újabb fejezettel gazdagodott a 4-es metró kálváriája, melynek rövid 
összefoglalója így hangzik: elképzelhetı, hogy nem épül meg a Fıvám téri meg-
álló. A beruházó BKV és a kivitelezı a Hídépítı Zrt között ugyanis kiújultak a vi-
ták azt követıen, hogy kiderült: utóbbi csak egyéves csúszással tudja átadni az 
állomást.  
2008. január 12. Népszabadság. Kiszáll az állam az M5-ösból….”A munkálatok-
ból pedig a Getronics azért nem maradhat ki, mert a sztrádákon mőködı kame-
rás hálózata szellemi és szabadalmi jogait harmadik fél, tehát egy újabb rend-
szerszállító nem ismerheti meg.” [Úgy tőnik, a változások közepette is vannak 
még fix pontok.] 
2008. január 18. Városházi hírek KÖZLEMÉNY: Nincs szó a 4-es metró projekt felülvizsgálatáról.  
2008. január 26. Népszabadság. Magánvasútak: sok kicsi nem sokra megy. 
„Törpék mérkıznek óriásokkal a vasúti áruszállítási piacon… …A gyıztesnek já-
ró tortát a közúti fuvarozók már szeletelik.”  
2008. január 29. Magyar Hírlap. A Ferihegy vasúti megálló kisiklott elképzelés. 
A repülıtér utasainak mindössze két százaléka használja a vasutat.  
 
2008. január 30. 
 
